Seguridad vial con visión cero: 
una responsabilidad compartida 
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Quiénes somos 


El Laboratorio Urbano de la Universidad Modelo (LUM) es un espacio experimental 
que genera proyectos y propuestas innovadoras, al mismo tiempo que desarrolla 
capacidades para la gestión y planificación urbana y promueve buenas prácticas 
gubernamentales y participación ciudadana en relación con problemáticas urbanas. 


El equipo de trabajo es multidisciplinario con una organización flexible que a su vez 
trabaja, de manera colaborativa, con diferentes sectores públicos y privados, así 
como con otros laboratorios urbanos y reconocidos expertos nacionales e 
internacionales. 


LUM utiliza un enfoque sistémico con una perspectiva de un urbanismo 
favorable a la salud y el medioambiente con metodologías participativas y 


de urbanismo táctico, así como herramientas tecnológicas para el análisis, 
la planificación y evaluación. 


0 y 


“¿LABORATORIO 


- a URBANO 
O Y UNIVERSIDAD MODELO 


Problemática 


Si partimos de la consideración que la seguridad vial es un derecho humano que protege 
la vida, la tasa de mortalidad por hechos de tránsito del 13.3 por cada 100 mil habitantes 
y la tasa de accidentalidad del 8.0 por cada 100 mil habitantes que presenta! Yucatán, 
muestran que, en primer lugar; estamos frente a un número de muertes evitables, es 
decir, que pueden prevenirse sin embargo, día a día se reportan en los medios de 
comunicación siniestros viales que producen muertes o lesiones graves. En segundo 
lugar, esos datos muestran que en esas muertes y lesiones graves evitables, hay un 
derecho humano que socialmente no se está garantizando, y la tasa de accidentalidad 
evidencia que los siniestros viales en Yucatán son máts letales, aunque haya disminuido 
el número de hechos viales. Todo lo cual, 
sitúa el tema de seguridad vial como un 
asunto de política pública que requiere 
estar en la agenda política y, no sólo en los 


medios de comunicación o en la nota roja 
del día. 
1 Fuente: Observatorio de Lesiones, CONAPRA 2016 


1. La magnitud del 
problema 


La Zona Metropolitana de Mérida (ZMM), concentra más de la mitad 
de la población estatal. Mientras la población creció un 39% el parque 
vehicular creció un 377%.? 


Según la Estadística de Accidentalidad de las 59 Zonas 
Metropolitanas del país 1997-2015*, utilizando la base de datos ATUS 
del INEGI, plantea que la ZMM presenta sólo un 7.7% menos que el 
porcentaje nacional (74%) de siniestros viales y en relación con la 
mortalidad por tránsito, la ZMM presenta un 9% menos que el 
porcentaje nacional de las 59 Zonas Metropolitanas, es decir ,que la 
ZMM en casi dos décadas se ha mantenido en los primeros lugares 
por inseguridad vial. 


Si se observan los datos 2012-2015 presentados por el STCONAPRA 
en relación con la distribución de siniestros viales en los municipios, 
Mérida concentra la mayor cantidad de siniestros de tránsito con el 
91.7% por lo que se ubica en la categoría de “Muy alto” y Conkal con 
un rango de registro “Medio” que acumulan el 8.3% de eventos y el 
municipio restante (Ucú) sólo aportó 2 eventos con una categoria de 
registro “Muy Bajo”. 


Sí observamos el número de lesionados por tipo de usuario 
encontramos que en primer lugar quienes presentan más lesiones son 
los conductores, luego los peatones y, por último, los ciclistas. 

Sin embargo, si consideramos las defunciones por tránsito, los 
peatones representan el 53.5%, seguidos por los motociclistas con el 
24.2%, los ciclistas con el 9.3% y por último los ocupantes de los 
automóviles con el 8.2%. Estos datos muestran que, si bien los 
conductores parecen lesionarse más, los peatones, ciclistas y 
motociclistas son los que mueren frecuentemente. 


? Estadística de ATUS 1997-2015, Estadística de VMRC 1997-2015, Censos, 
Conteos y Encuesta de Población 1995-2015. 

3 Análisis de la inseguridad vial en las Zonas Metropolitanas de México. 25 ZM 
Zona de Mérida, Secretaria de Salud STCONAPRA, 2017 


Intersecciones de alto riesgo 


e 81.6% 
En relación al sexo y grupo de edad tenemos 


que el 18.4% de las muertes por tránsito 9 18.4% 
corresponden a mujeres y el 81.6% a RP Mi za 


hombres. 


Las defunciones de los hombres se 28.3% 39.0% 
concentran en grupos etarios de 20 a 39 o ” 

años (39.0%) y de 40 a 59 años (28.3%) M ES] 1 
sumando un total del 67.2%. 


En mujeres, los dos grupos con mayor 33.6% 27 60, 
porcentaje de defunciones son personas de o - 
20 a 39 años (33.6%) y de 40 a 59 años R RE 
(27.6%) sumando el 61.0%. 

En niños de 0 a 9 años en términos 

porcentuales es 3 veces mayor la proporción —¿ 


de niñas que mueren por siniestro vial 4.3% y, 
(4.3%) que la de los niños (1.4%). ka Mi a 14% 


Según el estudio del ITDP (2016)* sobre reparto modal en Mérida los datos revelan 
un reparto desigual del espacio público favoreciendo al transporte motorizado 
privado, excluyendo al peatón, a los ciclistas y exponiéndolos, por ello, al riesgo de 
ser atropellados. 


Ahora bien, estos datos muestran que, si bien la calle es el espacio público por 
excelencia, debería de ser accesible y seguro para toda la población; en Mérida 
resulta un espacio inequitativo. Y es inequitativo, no sólo en su distribución; ya que 
el espacio dedicado al transporte motorizado es mucho mayor que el dedicado al 
peatón y a los ciclistas, sino también, resulta inequitativo por las condiciones de 
seguridad que, al parecer, no son las mismas para toda la población, ya que los 
decesos más frecuentes son los del peatón, los ciclistas y los motociclistas; y 
según el sexo y edad, mueren más los hombres jóvenes y las niñas. 


4. ITDP (2016), Invertir Para Movernos. Diagnóstico de Inversión a Movilidad en las 
Zonas Metropolitanas 2011-2015 


Desde el LUM consideramos que ninguna 
pérdida de vida por hechos viales es aceptable 
y que las colisiones mortales y lesiones 


graves son evitables, por lo tanto, 
prevenibles. De ahí que un objetivo de política 
pública de seguridad vial debe ser: Cero 
muertes viales y Cero lesiones graves. 


2. Seguridad Vial: 
El Enfoque Convencional 


En la visión tradicional de seguridad vial, desde la cual se interviene 
en Yucatán, el conductor, peatón o ciclista se tiene que adaptar a la 
ruta o calle y considera que el factor humano es el único 
responsable del siniestro vial. De ahí, las exigencias comunes de 
una mayor educación vial, sin contemplar aspectos relacionados 
con el diseño vial, el espacio público, las facilidades para que los 
peatones puedan cruzar un eje viario, la aplicación de la normativa, 
el grado de capacidad urbana o la eficiencia del transporte público. 


El enfoque tradicional usa las lentes del parabrisas, concentrándose 
en el siniestro vial y para las intervenciones prioriza los lugares 
“accidentógenos” trabajando por sectores de la vialidad sin una 
mirada sistémica del entorno urbano. 


Desde el LUM, creemos que hay que cambiar de perspectiva e 
introducir nuevos enfoques en Seguridad Vial en el Estado de 
Yucatán y que, además, han sido probados y han dado mejores 
resultados y logros para la protección de la vida y son, actualmente 
recomendados por la Organización Mundial de la Salud, entre otros. 


5 Ultima modificación de la plataforma fue en el 2015 
http://conapra.salud.gob.mx/Interior/Observatorio_Nacional_Lesiones.html 


3. Seguridad Vial: 


Gestión institucional, entorno 


urbano y cultura ciudadana 


La Secretaría de Salud Federal tiene bajo su 
responsabilidad el Programa de Acción Específico de 
Seguridad Vial 2013-2018 el cual se ejecuta a través 
del Secretariado Técnico del Consejo Nacional para la 
Prevención de Accidentes (STCONAPRA), de la 
Subsecretaría de Prevención y Promoción de la Salud. 


Dicho programa incluye acciones específicas dirigidas 
a prevenir los daños a la salud provocados por 
accidentes viales, tales como la instalación de puntos 
de control de alcoholimetría, la promoción para la 
gestión de un marco legislativo integral sobre 
seguridad vial, instalación y operación de 
observatorios estatales de lesiones; medición de 
factores de riesgo; capacitación de formadores y 
promotores de la seguridad vial y la instalación de 
Centros Reguladores de Urgencias Médicas. 


$ Informe sobre la Situación de la Seguridad Vial 2015, STCONAPRA 
Secretaria de Salud, 2016 pp.25 y en Informe sobre la situación de la 
seguridad vial, México 2017, STCONAPRA Secretaria de Salud,2018, pp.20 


El Observatorio de Lesiones es un Programa de la 
STCONAPRA, lleva aproximadamente un año sin 
llevar a cabo sus funciones . 


Así como no existe a nivel federal un organismo 
exclusivo dedicado a proponer e implementar las 
estrategias de seguridad vial, tampoco lo 
encontramos en Yucatán. El Consejo Estatal para la 
Prevención de Accidentes (COEPRA) reune a las 
policias de los tres niveles jurisdiccionales, y 
además participan otras secretarias, como la de 
Educación, de la Juventud, entre otras, coordinadas 
por la Secretaria de Salud de Yucatán. A nivel 
municipial, también existe un Consejo Municipal de 
Prevención de Accidentes. 


Vale subrayar que el COEPRA es un consejo 
consultivo y los participantes trabajan de manera 
individual y sectorialmente donde cada institución 
cumple su rol y el trabajo colaborativo queda 
subordinado a las relaciones personales más que a 
una política institucional. 
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La Secretaria de Seguridad Pública realiza los exámenes para obtener el permiso de A 
conducir, emite los permisos, otorga las placas, tiene el rol de aplicar las sanciones Ta 8 
a las faltas a la normativa vial y recoge datos de siniestros viales a nivel estatal. La A 

Policía Federal es la responsable de vigilar carreteras y de levantar datos de los = —= 
siniestros viales y la Policía Municipal es la responsable de recoger datos del 
primer cuadro de la ciudad de Mérida y aplicar las normativas viales en ese entorno. 
La Secretaria de Salud de Yucatán preside el Consejo Estatal de Prevención de 
Accidentes y realiza capacitaciones y acciones de prevención y junto con el INEGI 
registra las defunciones. 


Según el informe de la STCONAPRA 2015, la principal problemática en las 
entidades federativas corresponde a la falta de interés político y ausencia del tema 
en las agendas públicas de las autoridades. Aunado a ello, el perfil y el nivel de 
responsabilidad de los responsables del Programa de Seguridad Vial es, en general, 
insuficiente, lo que les impide establecer una mayor autoridad y convocatoria entre 
los participantes de los COEPRA, por lo que los acuerdos muchas veces no son 
llevados a término. 


a. Sistemas de Información 


Los datos en seguridad vial son un componente 
estratégico para definir los problemas, identificar los 
riesgos, formular estrategias, desarrollar intervenciones, 
fijar metas y supervisar el desempeño. 

Como mencionamos anteriormente, en Yucatán cada 
institución es generadora de datos de seguridad vial, 
aunado a los que reportan diariamente los medios de 
comunicación y algunas organizaciones como, el 


Observatorio de Movilidad Sostenible de Mérida (OMSM). 


En el curso sobre Visión Cero realizado por el LUM en 
marzo del 2018, el Dr. Luis Chias, del centro de 
Geotecnología en Infraestructura Transporte y 
Sustentabilidad (GITS) de la UNAM, habló sobre los 
datos de seguridad vial de la entidad generados por la 
SSP, la Polícia Municipal y el OMSM a partir de la revisión 
de los medios informativos y se concluyó que: 


a) No se cuenta con una base de datos integrada; cada 
institución construye tablas de datos no estructurados. 


b) No existen acuerdos interinstitucionales para base de 
datos interoperables. 


c) No se cuenta con un sistema de información 
georeferenciado ni se trabaja de manera coordinada. 


d) Hace falta recoger información relevante y es 
necesario desarrollar capacidades para análisis con una 
perspectiva espacio-temporal de los datos de seguridad 


vial que permitan saber cuándo, cómo y dónde intervenir. 
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b. Entorno Urbano 
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C. Cultura Ciudadana 
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4. Legislación 


A nivel federal se tiene un marco legislativo, que a pesar de que aún no cuenta con una Ley 
de Seguridad Vial, existen otras leyes como la Ley General de Asentamientos Humanos, 
Ordenamiento Territorial y Desarrollo Urbano, la cual contiene un capítulo sobre movilidad 
que podría favorecer a la seguridad vial. Sin embargo, esa Ley aún no se ha adaptado al 
contexto yucateco y está pendiente desde hace más de un año. 


A nivel estatal se cuenta con la Ley de fomento a la bicicleta, (que jamás se reglamentó) y 
con la Ley de Tránsito y Vialidad del Estado de Yucatán y su reglamento; la Ley de 
Transporte del Estado de Yucatán y su reglamento, la Ley de Protección al Medio Ambiente 
del Estado de Yucatán, y las recientes leyes de: Ley de Educación vial y Ley de Video 
vigilancia del Estado. 


No se cuenta con una asignación presupuestal 
exclusiva para seguridad vial, sino que se utilizan los 
recursos regulares institucionales y cuando se trata de 
actividades en el marco de programas como los que 
maneja CONAPRA se asignan a los estados recursos 
etiquetados para ejecutar el programa. 


Tampoco se cuenta con apoyos para el fortalecimiento 
de capacidades institucionales y técnicas en materia de 
seguridad vial; ni con estrategias para un trabajo 
colaborativo con el sector privado para concientizar a la 
población y guiarlos para elegir comportamientos 
responsables en las vías. 


A manera de conclusión podemos afirmar que resulta 
evidente que el problema de seguridad vial en Yucatán 
no puede reducirse a un asunto de ingenieria vial o de 


campañas para la prevención o educación vial. Es un 
problema de política pública que requiere abordajes 
integrales y sistémicos con acciones inter y 
multisectoriales involucrando a la ciudadanía; Con el 
inicio del nuevo gobierno, se abre una ventana de 
oportunidades para enfrentar de manera responsable 
y decidida este problema que afecta a las familias 
yucatecas. Con el fin de avanzar en la construcción 
de una política de seguridad vial que impacte en la 
disminución de muertes y lesiones es importante 
plantear objetivos claros, mesurables y precisos 
para avanzar en la construcción de un estado 
saludable, sustentable y con seguridad para la vida 
de las personas. ¿Cómo lo podemos hacer? 


Mundened:isr 


a A A o 


Cuando vemos que en Yucatán la caminata y el uso de la bicicleta están dentro de las 
formas más peligrosas de trasladarse, es claro que la vida de las personas y la 
sostenibilidad está en riesgo y eso nos impone una tarea, una responsabilidad social 
y una decisión política, para lograr proteger la vida de las personas y los entornos 
saludables y seguros. En términos de movilidad, consideramos que es urgente 
enfocarnos en medidas que nos permitan dar accesibilidad a los habitantes de forma 
equitativa y que esas medidas garanticen y protejan su vida y su salud. Y en términos 
de seguridad vial tendríamos que asumir el enfoque de cero muertes y cero lesiones 
de gravedad por siniestro vial. En ese sentido desde el LUM proponemos los 
siguientes contenidos para una política de seguridad vial estatal. 
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1. Cambiar el enfoque: 
Introducir Visión Cero en Seguridad Vial 


Visión Cero se inspira en una práctica ejemplar iniciada en Suecia en 1997 
permitiéndole conseguir la tasa de mortalidad por hecho vial más baja en el mundo. 
Al revelarse como una estrategia eficaz e innovadora numerosos países, ciudades y 
municipios la han adoptado, en nuestro país sólo la Ciudad de México la introdujo 
recientemente. 


Visión Cero no es un objetivo numérico para conseguir por etapas. Es una orientación 
para las decisiones políticas en los tres niveles jurisdiccionales con el objetivo de 
evitar muertes y lesiones graves por siniestro vial y proteger la vida de las personas. 
La Visión Cero se funda en el principio ético de que ninguna persona debe morir o 
quedar gravemente herida por necesidad de desplazarse en las vías. 

yA 


eS 


A 
A 
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Partiendo del principio que no es aceptable que alguien muera o resulte gravemente 
herido mientras se desplaza por las calles, Visión Cero sugiere actuar en todos los 
componentes del sistema de movilidad para garantizar la seguridad de todos los 
usuarios de la carretera: peatones, ciclistas, conductores y pasajeros de todas las 
edades y todas las condiciones sociales. 


Así, planificación, diseño y gestión de infraestructuras, disposiciones reglamentarias, 
herramientas de seguimiento y control, innovaciones tecnológicas, educación, 
sensibilización son algunas de las dimensiones que deben tenerse en cuenta y que 
requieren atención de todas las partes interesadas. Por lo tanto, Visión Cero exige una 
intervención multisectorial, multidisciplinaria con una responsabilidad compartida. 

La Visión Cero es una visión, y esto no quiere decir que se va a alcanzar cero fatalidades 
y heridos de gravedad inmediatamente, pero es muy importante ponerse una meta que 
oriente las políticas e intervenciones en materia de seguridad vial y, que implica el 
rechazo a la pérdida de vida o lesiones de gravedad en el tránsito. Tener como meta 
“Cero” permite que cada día cada sector público, cada institución, cada municipio 
trabaje para llegar a esa visión. 


Si queremos un Yucatán con mejores 
condiciones de vida necesitamos 
cambiar las lentes del parabrisas por el 
de la movilidad segura y necesitamos 
pasar del enfoque convencional al de 
Visión Cero en Seguridad Vial. 


y [A 


MODELO DE VISIÓN CERO EN MODELO TRADICIONAL DE 
SEGURIDAD VIAL SEGURIDAD VIAL 


lesiones graves 


2. Toma en cuenta el error y la 2. Supone un comportamiento humano 
vulnerabilidad humana perfecto 
3. Comparte la responsabilidad entre 3. Coloca la responsabilidad en el 
formuladores de políticas, utilizador del sistema vial 


funcionarios públicos de todos los 
sectores y niveles jurisdiccionales, 
tomadores de decisión y utilizadores 
del sistema vial 


4. Asume un abordaje sistémico 4. Prioriza los lugares” accidentógenos” 
y trabaja en sectores 


SITPACH 
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2. Liderazgo, gobernanza y 
gestión en seguridad vial 


El liderazgo es la capacidad de influir en las personas e inspirarlas para que organizadamente 
alcancen una meta determinada. Visión Cero es un buen ejemplo en Suecia y otros lugares, ya que 
permitió proyectar una imagen objetivo y establecer estrategias y acciones para alcanzarlos. 


En Yucatán necesitamos establecer una política de seguridad vial con 
“objetivo cero ”, es decir, instalar la idea de que la única meta aceptable 
es que no se produzcan muertes ni lesiones graves por siniestro vial. 
Subrayamos que, no se trata de cero siniestros viales, ya que estos 
siempre sucederán, aunque en menor cantidad, pero se trata de evitar 
que esos siniestros viales cobren 
vida o produzcan traumatismos 
graves en las personas. 


Para esto se requiere movilizar 
acciones multisectoriales y 
multidisciplinarias desde un espacio 
institucional con liderazgo y 
capacidad de gobernanza y gestión. 


De ahí, que el LUM propone, la 
creación de una Agencia Estatal de 
Seguridad Vial de Yucatán con el 
objetivo de superar la fragmentación 
y desarticulación de las acciones que 
se implementan actualmente. Dicha 
Agencia podría tener las siguientes 
funciones: 
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e Orientar y establecer la Estrategia y Plan de seguridad 
vial. 


e Coordinar los esfuerzos multisectoriales en el ámbito 
de la seguridad vial y establecer una plataforma para la 
gobernanza y definición de acciones, con presupuesto 
asignado y personal multidisciplinario capacitado . 


O Implementar la Estrategia de Seguridad Vial y evaluar el 
impacto en la seguridad vial. 


O Mejorar la coordinación de las políticas de seguridad 
vial, garantizando que los diferentes organismos 
implicados trabajen de forma eficiente; 


e Establecer acuerdos y convenios con los municipios y 
estados vecinos. 


e Crear un Sistema Información 


Integrado de 
Georreferenciado en Seguridad Vial, que produzca análisis 
espacial de siniestros viales y que sirvan para la toma de 
decisión en planificación e intervención , en algunos países 
se montaron Observatorios de Seguridad Vial. 


e Promover el conocimiento y el apoyo de la ciudadanía a 
través de programas de educación y campañas. Los primeros 
sirven para educar a 1) la ciudadanía sobre la importancia de 
salvaguardar la vida y salud de las personas y a 2) los 
tomadores de decisión sobre la relevancia y el imperativo 
ético de hacer frente al problema de la inseguridad vial, y en 
el caso yucateco, promover que la seguridad vial se integre a 
la perspectiva de seguridad ciudadana. Las campañas sirven 
para sensibilizar sobre los factores de riesgo y promover las 
medidas de prevención y además, las campañas ayudan a 
cambiar comportamientos y actitudes en el ámbito de la 
seguridad vial. 


e Proponer un código deontológico para que los medios de 
comunicación den un tratamiento adecuado a las notas 
relacionadas con seguridad vial. 
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3. Mejorar el entorno e 
infraestructura urbana 


El diseño de rutas y calles influencia el comportamiento del usuario. Las infraestructuras viales 
deben proteger de la misma manera, al peatón, ciclistas, motociclistas, transporte público y 
automovilistas. De ahí que, las características físicas de la infraestructura deben priorizar la 
seguridad antes que la fluidez vehicular y la eficacia. 
Se requiere trabajar coordinadamente con los 
sectores públicos y privados involucrados en las 
obras de infraestructura y necesitamos: 


MÉRIDA _, 


YUCATÁN 


e Proporcionar infraestructura segura para todos los usuarios de 
las vías de tránsito. Lo que incluye aceras, pasos peatonales, 
espacios para bicicletas/ motocicletas, señalamiento, iluminación, 
entre otros. 

O Diseño de infraestructura que obligue a los conductores a 
reducir la velocidad 

O Mejorar la señalética y utilizar las leyendes en español y maya 
e Utilizar placas de ubicación en las calles para invidentes 

e Identificar las intersecciones más peligrosas para mejorarlas y 
actualizar normas para el diseño de intersecciones más seguras. 
e Dar prioridad a las personas mediante la creación de zonas 
libres de transporte motorizado 

O Separar vías de acceso a zonas residenciales y comerciales de 
zonas de paso de transporte de carga y mercancías 

O Restringir el tránsito y la velocidad en zonas residencias, 
comerciales y escolares 

e Crear rutas escolares seguras para desplazamientos en 
bicicleta o a pie 

e Crear rutas seguras para el transporte público 

e Promover los programa de seguridad vial en las empresas 


4. Mejoramiento de la legislación de seguridad vial, 
vigilancia de su cumplimiento y educación: 
influencia de la conducta 


Los principales factores de riesgo comportamentales en relación con los traumatismos 
causados por el tránsito son conducir bajo los efectos del alcohol, no llevar casco, no 
usar el cinturón de seguridad o los sistemas de retención infantil, y el exceso de 
velocidad. El exceso de velocidad y la conducción bajo los efectos del alcohol aumentan 
sustancialmente el riesgo de sufrir un accidente, mientras que no usar el cinturón de 
seguridad, el casco o los sistemas de retención infantil tiene una gran repercusión sobre 
la gravedad de las consecuencias de un accidente de tránsito. Promulgar leyes que 
aborden estos factores de riesgo y vigilar su cumplimiento es una medida eficaz para 
reducir las defunciones causadas por el tránsito y los traumatismos asociados. 
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Introducción de zona 30km/h en áreas residenciales 


Los resultados de algunos estudios demostraron que 
las zonas de 30 km/h reducen los accidentes en un 27 %, 
los accidentes con heridos en un 61 % y los accidentes 
graves en un 70 %. Otras ventajas son el aumento de los 
desplazamientos a pie y en bicicleta y una mayor 
accesibilidad para las personas con deficiencias de 
movilidad. Los gastos de aplicación y mantenimiento 
dependen de la extensión de la zona y de las 
características que se pongan en práctica. Se pueden 
reducir los gastos medioambientales por emisiones de 
carbono, evitando la necesidad de la aceleración y 
desaceleración repetida y por la reducción del uso de los 
vehículos generada por la disuasión del tráfico rodado. 
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Penalizaciones - multas, suspensiones y pérdida de licencia por puntos 


Para una disuasión efectiva, es fundamental que las penalizaciones legales se establezcan a 
un nivel suficiente de severidad. Los niveles de multas y/o puntos deméritos o de descuento 
que pueden llevar hasta la suspensión de la licencia, deben intensificarse a medida que 
aumenta el nivel de exceso de velocidad por encima del límite. La implementación de sistemas 
de licencias por puntos aplicados de forma eficiente en muchos países ha ido acompañada por 
reducciones sustanciales de traumatismos en la carretera. 


7 Control de la velocidad: Un manual de seguridad vial para los responsables de tomar decisiones y profesionales. Ginebra, 
Sociedad Global de Seguridad Vial (GRSF por sus siglas en inglés), 2008 

£ Salve VIDAS - Paquete de medidas técnicas sobre seguridad vial [Save LIVES - A road safety policy package]. Ginebra, 
Organización Mundial de la Salud, 2017. 


Es preciso además examinar constantemente la 
legislación para revisarla y actualizarla a la luz de 
los últimos datos probatorios disponibles. En este 
sentido, sugerimos la introducción del esquema 
del carnet por puntos, pues ha dado muy buenos 
resultados en diferentes contextos y tiene un doble 
propósito; por una parte, identificar a los usuarios 
reincidentes que tienen un riesgo alto de verse 
involucrados en un siniestro vial por acumulación 
de puntos y, por otra, disuadir comportamientos al 
volante irresponsables, en la medida que restar 
puntos es un constante recordatorio de que se 
puede perder la licencia. 


Asimismo, consideramos que ademas de 
educación vial se requiere un programa de 
formación de conductores, ya que mostró ser una 
herramienta importante que prepara a la población 
para conducir de forma segura y que crea 
concientización sobre los riesgos de la conducción 
de vehículos a motor, sobre todos para jóvenes 
conductores sin experiencia , pues presentan un 
riesgo mucho más elevado de verse implicados en 
un accidente que los conductores de más edad y 
con más experiencia. 


La experiencia de países que han logrado disminuir 
las muertes y lesiones graves con medidas 
combinadas y un marco regulatorio adecuado 
muestran que es clave una estricta vigilancia del 
cumplimiento, ya que, permite conseguir: 
reducción de las defunciones, traumatismos y 
costos socioeconómicos conexos causados por el 
tránsito; y mejora del cumplimiento de las leyes de 
tránsito. 


== 
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5. Asignación de recursos y/o optimización de 


recursos financieros, técnicos y humanos 


La financiación de las medidas de seguridad vial es muchas veces inadecuada, y la 
financiación inadecuada es un gran obstáculo para la adopción de medidas decisivas. 
Muchas veces es también un indicador de la falta de voluntad política para encarar el 
problema. Aunque, obviamente es importante asignar una financiación suficiente a la 
seguridad vial, se deben adoptar medidas que aseguren que dicha financiación se mantenga 
constante a más largo plazo. En la esfera de la seguridad vial y, en verdad, en todas las 
esferas sustantivas que benefician a la sociedad en general, la planificación, las 
proyecciones y las medidas se deben inscribir en una escala temporal de larga duración. 


La financiación estable es esencial para mantener al organismo competente y para financiar 
las medidas necesarias (reunión de datos, campañas, aplicación de la ley, infraestructuras 
o educación). Se pueden usar varios mecanismos de financiación. Entre los más comunes 
se cuentan los siguientes: 


Un porcentaje del producto del impuesto sobre los combustibles. 
Una tasa sobre las primas de los seguros de automóviles. 

Un porcentaje del producto de las multas. 

Un porcentaje del fondo nacional de conservación vial. 

Un porcentaje del presupuesto de construcción de nuevas carreteras. 
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CONCLUSIÓN 


En este punto, se revela evidente que la seguridad vial es una responsabilidad 
multisectorial y compartida que requiere de un liderazgo institucional, una gestión 
estratégica con capacidades de coordinación y de una política con objetivos 
claros. Concentrarse en los resultados es indispensable para elaborar una política 
y programa de seguridad vial eficaz. Requiere fijar unos objetivos e identificar los 
medios institucionales y las intervenciones necesarias para conseguirlos. Los 
objetivos hacen referencia a los resultados (como la intensidad de los controles), 
resultados intermedios (velocidad media de circulación, uso del cinturón de 
seguridad), resultados finales (número de victimas mortales y heridos graves) y 
reducción de costes sociales. 


En el aumento o disminución del número de víctimas mortales y heridos graves es 
donde se lee los grados de responsabilidad con la que una sociedad y gobierno 
asumen el problema de la seguridad vial. 
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